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Aeroporti: 0,00 euro

Zero euro: e 'importo riservato agli aeroporti
nell’accordo Stato-Regione sulle infrastruttu-
re toscane siglato a Roma lo scorso 18 apri-
le. Un accordo che destina alla nostra regio-
ne oltre 8.300 milioni di euro entro il 2010
tra fondi statali, locali e privati:

ferrovie e tramvie 4.764,00
strade e autostrade 3.549,15
porti e interporti 25,82
aeroporti 0,00

E’ la risposta delle amministrazioni toscane
e romane alla carenza di infrastrutture della
nostra regione denunciata con sempre mag-
giore preoccupazione da tutti come uno dei
maggiori fattori di debolezza del nostro ter-
ritorio. Lo attestano gli studi e i monitoraggi
di enti e centri di ricerca, lo ripetono i sin-
dacati, le associazioni di categoria, le forze
politiche, lo testimonia chi ogni giorno la-
vora in Toscana o con la Toscana, soprat-
tutto nell'area di Firenze-Prato-Pistoia. Pec-
cato che da questa mobilitazione siano stati
esclusi gli aeroporti, le infrastrutture piti im-
portanti per la competitivita internazionale
della regione.
Eppure quello aereo e notoriamente il piu
debole tra i sistemi di trasporto della Tosca-
na e quindi il it bisognoso di investimenti
e potenziamenti per recuperare il profondo
ritardo sui sistemi aeroportuali delle altre
regioni italiane, prima ancora che sul resto
d’Europa. Regioni che - a differenza della
Toscana - negli stessi accordi con lo Stato
hanno destinato ai propri scali progetti e ri-
sorse, come i 300 milioni di euro della
Campania (per Napoli Capodichino, Saler-
no Pontecagnano e I'awio del progetto del
nuovo grande aeroporto vicino a Caserta,

Attesa fiduciosa

Vogliamo vedere il bicchiere mezzo pieno anziché mezzo vuoto. Qualcosa infatti si
sta muovendo intomo allaeroporto di Firenze. Potrebbe essere la volta buona, nono-
stante i problemi che tutfora sussistono e che questo numero del nofiziario illustra detta-
gliatamente con argomentazioni tecnicamente appropriate.

E' un fatto (bicchiere mezzo pieno) che il parere della Regione sul piano regolatore
aeroportuale é stato finalmente espresso ed é favorevole, anche se le molte, puntigliose
e discutibili prescrizioni (bicchiere mezzo vuoto) creano qQuaiche apprensione sullesito fi-
nale aella valutazione dimpatto ambientale (VIA) da parte del Ministero dellAmbiente.
La sperimentazione dellAibus A.319 da parte dellAlitalia potrebbe “aprire una nuova
prospettiva, dopo la fine dellera del BAe. 146 e superare i timori, da noi pit volte espressi,
sul futuro del *Vespucci'. Ma é una prospettiva che, a questo punto, rende iminunciabile
lallungamento della pista per evitare eccessive penalizzazioni ai nuovi aere,

Amhelagaraperbpﬁvaﬁaazionedowebbeaserehmhenfedopobcmcesione
quarantennale della gestione dello scalo allAdF. Ma il privato che la vincerd non pofra
accontentarsi di gestire lesistente. Dovra investire nello sviluppo dellaeroporto, anche - co-
me si é detto - con il progetto di una nuova pista paralela allautostrada. Ci auguriamo
pero che questa non sia un altemativa allalungamento dellattuale pista alfimenti, secon-
do un vecchio detto, ‘i meglio potrebbe essere nemico del bene". Sul masterpian la palla
ora é al Ministero. Potrebbe prendere atfo che comunque il parere della Regione é favo-
revole (bicchiere mezzo pieno) oppure agganciarsi ad alcune prescrizioni per rilanciare la
pala ale istituzioni locaii (bicchiere mezzo vuoto), In un momento di crisi del trasporto ae-
reo (fermorismo, guera, polmonite atipica) & il tempo dele scelfe coraggiose. Vanno crea-
te subifo le condizioni per il rilancio che certamente armivera, prima o poi.

Il sistema aeroportuale toscano deve essere adeguato, specialmente nello scalo
fiorentino che € il pid debole. La Regione e gii enti locali possono fare ben poco rispetto
alla crisi del trasporto aereo e in generale delleconomia. Ma possono fare molfo per gl
inferventi infrastrutturali strategici, come conaizione per agganciarsi alla futura ripresa. A
cominciare dalle infrastrutture aeroportuali,

Il Presidente
Giorgio Morales

sull’attuale base militare di
Grazzanise), i 360 milioni della
Sicilia (per i cinque scali esisten-
ti, la conversione in aeroporto
civile dell’ex base NATO di Co-
miso, a Ragusa, e la progettazio-
ne del nuovo aeroporto di Agri-
gento), i 155 milioni per la Cala-
bria (per gli scali di Reggio Cala-
bria, Lamezia Terme e Crotone e
la costruzione del nuovo aero-
porto di Sibari).

L’Airbus A319 introdotto

in servizio in aprile dall'Alitalia
su uno dei voli da Roma. L'inizio
delle operazioni con questo tipo
di velivolo rende ancora piu
urgente risolvere i problemi
strutturali dell’aeroporto.

Sped. in A.P. Comma 20/C Legge 662/96 Filiale di Firenze

M. IAROSSI
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Alitalia: missione Firenze

II grande impegno profuso dall’Alitalia per riu-
scire a portare i suoi Airbus A319 sull‘attuale
pista fiorentina, con I'adozione di configura-
zioni e dotazioni strumentali particolari e mesi
di prove, potrebbe tradursi con un ritorno in
forze della compagnia di bandiera sul “Ve-
spucci” (attualmente serve direttamente solo i
collegamenti di apporto ai propri “hub” di Fiu-
micino e Malpensa). Secondo quanto dichiara-
to dai rappresentanti Alitalia, se le ulteriori va-
lutazioni in corso daranno esiti soddisfacenti,
compatibilmente con I'entita delle penalizza-
zioni, potrebbero essere aperte rotte piui lun-
ghe rispetto a quelle per Roma e Milano ed an-
che linee internazionali (si pensa, ad esempio,
a Madrid e Parigi).

L'operazione Airbus a Firenze pero, come sot-
tolineiamo in altra parte del notiziario (pagina
3), passa anche dai miglioramenti dello scalo:
nella fase piti immediata |'incremento della di-
stanza di atterraggio da monte Morello, attual-
mente di soli 991 metri e quindi preclusa agli
A319, ottenibile con lo spostamento della “so-
glia” (il punto in cui i velivoli possono toccare
la pista, per poter sfruttare maggiormente i
1.688 metri di pista esistenti). Quindi I'allunga-
mento della pista vero e proprio e |'eliminazio-
ne degli ostacoli a sud e a nord (canale e auto-
strada), per incrementare i margini operativi e
dare pit respiro alle operazioni di volo. La tec-
nica aeronautica fa miracoli, ma Firenze non
pud continuare a confidare solo nei miracoli...

Traffico passeggeri:
continua il distacco

| primi mesi del 2003 hanno fatto registrare
segni positivi nel movimento passeggeri (vedi
tabella), ma resta il distacco tra I'andamento
del traffico al “Vespucci” e la media naziona-
le. Cio e dovuto principalmente alla stasi nei
voli, che proliferano sugli altri principali scali
italiani mentre a Firenze non viene aperto un
nuovo collegamento da anni ed importanti
destinazioni, sia nazionali sia internazionali,
restano scoperte o sottodimesionate nell'offer-
ta di posti e frequenze rispetto alla domanda
dell'utenza.
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Variazione passeggeri 2003/2002
Aeroporto Media

Firenze  nazionale

Gennaio +53%  +20,2%
Febbraio +6,0%  +12,1%
Gen-Feb +5,7%  +16,0%

QOrario estivo

Una frequenza giornaliera in pitt della Lufthan-
sa per Monaco (la quinta) ed una frequenza
stagionale in piu il sabato e la domenica della
SN Brussels Airlines per Bruxelles (la seconda,
fino a ottobre): sono le uniche note positive nei
voli del “Vespucci” introdotte con |'orario en-
trato in vigore a fine marzo. Dalla stessa data
la Swiss ha cancellato il volo giomaliero per
Basilea. Contrariamente a quanto annunciato
nei mesi scorsi, Air France non ha incrementa-
to i voli per Parigi. E definitivamente saltato,
per la sospensione delle attivita della compa-
gnia, il programma dell’Air Industria che
avrebbe dovuto collegare Firenze a Cagliari e
Bari.

Voli persi

Dopo la beffa dei voli Iberia da Madrid e Bar-
cellona aperti su Bologna e Pisa ma non su Fi-
renze perché la corta pista fiorentina non puo
accogliere i piccoli Canadair Regional Jet da
50 posti, la storia si ripete. La British Airways

Un momento delle prove effettuate in aprile
dall'Airbus sulla pista dell'aeroporto di
Firenze. | collaudatori dell'industria europea
hanno portato al “Vespucci” un A320 utilizzato
come dimostratore ed attrezzato con le
apparecchiature per misurare la capacita di
frenata sulle piste di volo. | piloti hanno atteso
una giornata di intensa pioggia su Firenze per
testare I'aereo nelle condizioni piu proibitive.

ha lanciato il nuovo “hub” di Manchester atti-
vando, in Italia, voli per Venezia, Bologna e
Pisa con piccoli Embraer 145 da 50 posti che
non possono operare sull'attuale pista di Firen-
ze. La Malmoe Aviation ha lanciato i voli sta-
gionali da Stoccolma a Venezia, Bologna e Pi-
sa con Avro RJ100 da 112 posti (la versione
maggiore del BAe.146) che, su rotte cosi lun-
ghe, non puo utilizzare |'aeroporto di Firenze
per la pista troppo corta.

Prove di Boeing

Dopo IAirbus, che ha provato il suo A320
sull'aeroporto di Firenze, anche la Boeing ha
voluto testare la pista del “Vespucci” portando
uno dei componenti della famiglia Boeing 737
“New Generation” ed esattamente il 737-700
che puo trasportare da 126 a 149 persone. La
Boeing ha effettuato la presentazione sia a Fi-
renze sia ad Olbia, in quanto |'aereo viene of-
ferto alla Meridiana, che deve scegliere un so-
stituto per la sua attuale flotta di MD82 e
BAe.146. L'esemplare giunto a Firenze era per
la precisione un BBJ (Boeing Business Jet) e
cioe in allestimento VIP con uffici e salotti.

La famiglia 737 “New Generation” & composta
da quattro modelli diversi (600, 700, 800 e
900), con capacita da 110 a 189 posti, mentre
la generazione precedente comprende tre mo-
delli (300, 400 e 500) con capacita tra 108 e
168 posti. Al “Vespucci” hanno gia operato
per occasionali voli charter le versioni 300 e
500, ma I'impiego di questi aerei nelle versioni
pits piccole (500, 600 e 700) per operazioni re-
golari di linea & legato ai miglioramenti strut-
turali dell'aeroporto.

La Boeing ha presentato alla Meridiana il
Boeing 737-700 atterrando sia a Firenze sia
ad Olbia, sede della compagnia. Meridiana
dovra infatti a breve scegliere un sostituto
per l'attuale flotta di MD82 e BAe.146.
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Dopo gli ATR, gli aerei che hanno rida-
to vita al *Vespucci” nella seconda meta
degli anni ottanta, ed i BAe.146, che han-
no sancito lo sviluppo degli anni novanta,
adesso Firenze sta scoprendo gli Airbus, in-
dicati perd un po’ troppo frettolosamente
come i nuovi jet che hanno risolto tutti i
problemi del nostro scalo dopo I'uscita di
produzione dei velivoli della BAE Systems. Il
fatto che I'Airbus A319 dell’Alitalia, dopo
mesi di valutazioni, abbia iniziato a sfrutta-
re |'attuale pista fiorentina rappresenta un
oftimo risultato fecnico (e politico). Un ri-
sultato frutto della
combinazione di
accorgimenti tecni-
ci (sistemi frenanti
potenziati), limita-
zioni operative (ca-
rico, direttrici di vo-
lo, raggio d’azio-
ne), abbinati a una
motorizzazione
“esuberante” ed q
un manto della pi-
sta particolarmente
ruvido che incre-
menta |'azione fre-
nante e facilita lo
smaltimento
dell’acqua in caso
di pioggia forte.

Tutto questo
nulla cambia nel-
I'urgenza diinterve-
nire sulle strutture
dello scalo. D'altra parte su questo notizia-
rio abbiamo raccontato piu volte negli
scorsi anni |'atterraggio al *Vespucci® di
velivoli di medie dimensioni come lo stesso
A319, Boeing 727 e 737, MD97, Yak-42,
BAe.111 in condi-
zioni operative par-
ticolari (configura-
zione 0 carico), ve-
livoli che nelle ver-
sioni standard sono
capaci di portare
fino a 140 passeg-
geri.

Ci auguriamo
vivamente che gli
A319 possano di-
ventare i jet di riferi-
mento per Firenze
sulle linee piu im-
portanti: anche se
escono dalla cate-
goria dei velivoli
“regionali”, presen-
tano caratteristiche
adatte a Firenze:

Airbus a Firenze

L'inizio delle operazioni con velivoli
come I'A319 rende ancora piu
urgente eliminare gli ostacoli che
penalizzano la pista del “Vespucci”
ed incrementare gli spazi di
atterraggio e decollo.

garantiscono qualitd ambientali pari o an-
che migliori degli attuali Jumbolini (la tec-
nica aeronautica in materia di riduzione
delle emissioni inquinanti continua a fare
passi da gigante); offrono una maggiore

La “famiglia A320" dell'industria europea Airbus é composta da quattro modelli diversi che
coprono la fascia tra i 107 ed i 220 posti. Si tratta di A318, A319, A320 e A321.

capienza giustificata dalla domanda di
traffico del bacino d’utenza fiorentino su
diverse rofte nazionali ed europee; sono in
linea in Europa, oltre che con |'Alitalia,
con molte compagnie aeree di bandiera

A319 stoty

L'A319, il modello di Airbus infrodotto in servizio su Firenze in aprile dall’Alitalia,
& stato sviluppato a meta degli anni novanta. E’ il terzo componente della *“fami-
glia A320, che comprende i quattro “piccoli” dell‘Airbus: A318 (107-117 posti).
A319 (124-145), A320 (140-179) e A321 (185-220). Considerando anche i modelli
pit grandi, dall’A300 all’A380, Airbus ha raccolto finora ordini e opzioni per 4.668
esemplari da parte di 183 operatori (2.970 riguardano la famiglia A320). L'A319 &
stato messo in linea in Europa per la prima volta dalla Lufthansa nel 1996, seguita
I'anno successivo da Air France e TAP Air Portugal e poi da Eurowings, Finnair, Briti-
sh Airways, Alitalia e SN Brussels Airlines.

Dallo scorso anno i velivoli della Eurowings volano nei colori della “low cost”
tedesca Germanwings. La versione “Corporate Jet” (A319CJ) vola per i govemni
italiano e francese e con alcuni operatori privati. La svizzera PrivatAir ha appena
ricevuto il primo A319LR, versione a lungo raggio e capienza ridotta (48 passegge-
ri) che volera su fratte intercontinentali con allestimento di sola classe business per
conto della Lufthansa. Il pit piccolo A318, che entrerd in servizio per la prima volta
nel prossimo luglio, & stato ordinato dall’Air France.

ed anche con vettori charter e “low cost”.
Ma perché questi velivoli possano operare
sul "Vespucci” in modo normale, senza
eccessive limitazioni ai carichi e condizio-
namenti climatici, con regolarita nel servi-
Zio, anche sulle tratte europee pit lunghe
(Londra, Atene, nord ed est Europa), e
perché il "Vespucci” possa accogliere
con spazi adeguati questi velivoli, occorne
risolvere i soliti problemi: prima di tutto, al-
lungare la pista.

Serve per gli A319 e serve per i jet re-
gionali da 30-90 posti - Canadair ed Em-
braer - che co-
mungue vengono
utilizzati da tutti i
vettori europei per
lanciare nuove
rotte, assicurare
frequenze in orari
meno richiesti, ge-
stire voli diretti su
destinazioni con
minore domanda
di traffico sui qua-
li, ad esempio, gli
A319 non sareb-
bero mai impie-
gati (i principali
scali nazionali, da
Venezia a Bolo-
gna, da Torino a
Pisa, da Fiumicino
a Malpensa han-
no una quota di
voli fatta con pic-
coli jet, oltre che con i turboelica tipo
ATR).

Inoltre, I'assunzione degli Airbus - come
i pari grado della Boeing - come aerei di 1i-
ferimento per Firenze, significa rivedere il si-
stema aeroporto
prevedendo, so-
prattutto, piazzali
di sosta piu grandi
e strutture capaci
di gestire maggiori
flussi di passeggeri.
Nell’area di Pere-
tola ci sono spazio
e condizioni per
fare tutti gli inter-
venti necessari,
ma questi inter-
venti per ora non
sono previsti nel-
I’attuale master-
plan dell’aeropor-
to né nella pianifi-
cazione urbanisti-
ca dell'area di Pe-
retola e Castello.

AIRBUS
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Con delibera della Giunta n°362 ap-
provata il 14 aprile 2003, la Regione Tosca-
na ha espresso parere favorevole sul Piano
Generale di Sviluppo 2001-2010 dell’aero-
porto di Firenze, vincolato a ventidue con-
dizioni poste dal Nucleo di valutazione di
impatto ambientale. Sei riguardano la que-
stione acustica, sei la questione urbanisti-
ca, cinque I'assetto idraulico, uno ciascu-
no |'assetto idrogeologico, lo smaltimento
di eventuali rifiuti speciali, I'inquinamento

[ parere regionale

22 condizioni vincolano il parere
favorevole al piano di sviluppo del
“Vespucci” inviato dalla Regione
Toscana al Ministero dell’Ambiente.

tive pongono come livello massimo di ru-
morositd compatibile con le aree residen-
ziali i 65 decibel, limite che |'aeroporto di Fi-
renze non ha mai superato come hanno
testimoniato tutti i rilevamenti effettuati da

zio di aerei sempre piu silenziosi).

Ambigua e tutta da interpretare é la
condizione che chiede “che la riorganizza-
Zione del sistema aeroportuale non interfe-
risca ulferiormente con la sede autostrada-
le e con la sua fascia di rispetto”. Prima di
tutto non si capisce quando mai I'aeropor-
to abbia interferito con I'autostrada, a me-
no che non ci si riferisca all'incidente del
1997, quando un aereo fini col muso sulla
corsia di emergenza. Ma non crediamo

elettromagnetico
e due la tutela del-
la diversitd biologi-
ca. Il parere, obbli-
gatorio ma non
vincolante, come
prevede la proce-
dura di legge., &
stato inviato al Mi-
nistero dell’Am-
biente che dovra
redigere il decreto
approvativo defini-
fivo.

Tre sono le
condizioni piu con-
troverse poste dal-
la Regione. La pri-
ma e piu grave,

inerente il rumore,
chiede che sia garantito ‘il rispetto
dell'obiettivo di mantenimento dell'indice
Lva su valori non superiori a 60 decibel in
tutte le zone residenziali poste intorno allo
scalo aeroportuale”; obiettivo da conse-
guire attraverso misure incidenti sull'attivita
aeroportuale ed interventi sull’ assetto urba-
nistico e condizionante |'aftuazione del Pia-
no di Sviluppo. Questa condizione fa riferi-
mento ad un Protocolio d'intesa fra Regio-
ne Toscana, Provincia di Firenze e Comune
di Firenze stilato nel 2001, a sua volta pre-
ceduto da una mozione approvata dal
consiglio comunale di Firenze, che indica-
vano per il "Vespucci” lo stesso limite di ru-
more.

Gia allora de-
nunciammo il con-
frasto tra gli afti de-
gli enti locali e le
normative nazio-
nali sul rumore ae-
roportuale appe-
na entrate in vigo-
re con la Legge
447/95 ed i succes-
sivi decreti attuati-
vi, che recepivano
regolamenti detta-
ti a livello interna-
zionale. Tali norma-

oltre dieci anni. Porre un limite di 60 decibel
al’aeroporto, oltre ad essere “fuorilegge”,
€ quantomeno singolare: significa attuare
una sorta di accanimento terapeutico ver-
so I'unica infrastruttura di trasporto in regola
con le norme nazionali ed interazionali sul-
le emissioni acustiche, I'infrastruttura di gran
lunga meno rumorosa della ciftd (rispetto a
strade e ferrovie), quella che ha gia fatto i
maggiori passi avanti nella riduzione
dell'impatto acustico sul teritorio (con le
procedure antirumore e altri accorgimenti)
e che presenta i maggiori margini di ulterio-
re miglioramento (con I'allungamento del-
la pista, se attuato, e con la messa in servi-

La legge

La questione del rumore aeroportuale é stata regolata dai decreti attuativi della
Legge 447/1995 (Legge quadro sul rumore), in attuazione di dispositivi stabiliti da orga-
nismi infernazionali e validi a livello mondiale. In particolare, il DM 31/10/1997 stabilisce
le modalita per delimitare la zonizzazione acustica dell'intorno aeroportuale, con i limiti
di rumore delle varie zone e le destinazioni compatibili con la situazione acustica. Sono
previste tre zone: la zona A, dove non devono essere superati | 65 decibel e non sussi-
stono limitazioni alle destinazioni d’uso (& consentita la residenza); la zona B, dove non
deve essere superato il limite di 75 decibel e possono essere previste attivita agricole,
di allevamento, industriali, commerciali, uffici, terziario previa adozione di misure di iso-
lamento acustico; la zona C, dove possono essere superati i 75 decibel e dove sono
consentite solo attivitd connesse all’attivitd aeroportuale.

che gli incidenti si
possano evitare per
decreto. Se ne pos-
sono invece atte-
nuare gli effetti am-
pliando i margini di
sicurezza della pi-
sta, obiettivo otteni-
bile proprio con I'in-
terramento del trat-
to finale dell’auto-
strada, sollecitato
da tanti anni da
ogni parte, com-
presi I'ex presidente
w della Toscana Van-
& nino Chiti e I'aftuale
3 assessore ai traspor-
2 ti Riccardo Conti,
“ ma finora mai preso

in considerazione.

Nella parte dedicata all‘assetto idrauli-
co si chiede “che sia salvaguardata la fun-
Zionalita di tutti | canali di bonifica presenti
e in particolare del canale di cinta orienta-
le, per il quale risulta (da parere del Consor-
Zio di Bonifica dell’Area Fiorentina) essere
stata richiesta dalla AdF SpA formale auto-
rizzazione ad eseguire il fombamento di un
ampio fratto, mentre le vigenti norme
idrauliche di tutela dei corsi d‘acqua vieta-
no interventi di copertura quali quello pro-
posto”. In pratica, I'AdF ha chiesto |'autoriz-
zazione a intervenire sul canale, evidente-
mente per progettare finalmente |'allunga-
mento della pista
verso nord, e la Re-
gione lo vieta, ap-
pellandosi a vincoli
di legge che riguar-
dano probabilmen-
te interventi ben piu
complessi di quello
ipotizzato (se dav-
vero un canaletto
di pochi metri costi-
tuisse un blocco in-
sormontabile, non si
potrebbe realizzare
piu niente: strade,
autostrade, ferrovie,
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[ parere y‘egionale

condizioni sono piuttosto singolari, co-
me la richiesta di monitorare le emis-
sioni acustiche dei voli su Campi Bisen-
zio sorvolato dalle rotte di decollo anti-
rumore (non sard@ facile registrare il
passaggio degli aerei, data la quota
di sorvolo della zona...), o il divieto di
aprire il nuovo ingresso ovest dell’aero-
porto: non serve, sostengono in Regio-
ne, dimenticando che su quel lato
dello scalo, oltre a tante altre attivitd
aeroportuali, come |'area merci, do-
vrebbe trasferirsi la nuova sede
dell'aero club di Firenze, struttura che
deve essere accessibile direttamente
dal pubblico e non un bunker quasi ir-
raggiungibile, com'é invece adesso.

E. DUFOUR BERTE

Sopra: il canale di cinta orientale che
passa a pochi metri dalla testata pista 23.
A destra: il tratto di Via dei Giunchi dove
era stata prevista I'apertura di un

nuovo ingresso aeroportuale.

Nella pagina a fianco: il tratto di autostrada
che corre lungo il confine sud dello scalo.

ecc.). Ci risulta peraltro che alla richiesta
dell’'AdF, il Consorzio di Bonifica, compe-
tente in materia, abbia dato da tempo au-
torizzazione ad adeguare il canale. Sem-
bra di rivivere la situazione di dieci anni fa,
quando il tombamento del canale era pre-
visto nel primo progetto di allungamento
della pista (vedi pagina 6) e cosi era stato
inserito negli accordi fra gli enti locali, salvo
poi diventare improvvisamente impossibile
e costringere a ripiegare sulla deviazione
del tracciato. Una soluzione che ha fatto

spazio ad un parzidle allungamento realiz- Y [} Pat¢t¢ Ju Pija

E. DUFOUR BERTE

zato nel 1996 ma che ha mantenuto |'osta-
colo del canale al fondo pista. Vediomo di
non ripetere il pasticcio e di dare una siste-
mazione definitiva e di buon senso alla te-

In data 7/8/2001 la Regione Toscana aveva espresso il parere favorevole al ma-
sterplan dell’aeroporto di Pisa con dodici condizioni. Tra queste, quelle che riguarda-
stafes riord dello'sealo: no la questione rumore comprgndonq le richieste di predisporre entro due anni (gen-

Trale altre condizion! poste dalla Regio- naio 2904) la rete fissa di monnoroqglo del rumore oe_roponuole (quella che il “Ve-
ne. ci sono quelle sullinsediamento di Ca- spucci” ha repliao’ro da tempo) e l'invito a estender_e i monitoraggi acustici al fraffi-

co aereo militare, che costituisce circa il 50% dei voli dello scalo pisano ma che & ri-
masto escluso finora da ogni fipo di valutazione. Nessuna prescrizione é stata posta
sul rumore nelle zone residenziali attorno allo scalo, presumibilmente ritenendo vali-
de, nel caso di Pisa, le prescrizioni di legge dei 65 decibel. Per la cronaca, come si
evince dai monitoraggi dell’ARPAT del 2001, circa 2.000 abitanti sono interessati da
rumore aeroportuale superiore ai 60 decibel, con livelli di 70 decibel nella zona abi-
tata pit a ridosso della testa nord della pista, sul lato della citta.

Una curiositd: dalla documentazione allegata al procedimento di approvazione
del masterplan viene la conferma che sullo scalo pisano non & mai stata fatta una
misurazione del rumore fino al 2000, quando tale adempimento & stato richiesto dal
) el . Ministero dell’Ambiente ad integrazione della procedura VIA. In precedenza,
poi quesfioni gia raftate nello stesso piono oy ity dello Studio di Impatto Ambientale allegato ol masterplan, era stata ef-
di sviluppo aeroporfuale © comunque Pré- ey 4t (g valutazione basata sulla smulazione dellimpatto acustico dei voli, La f-
viste nella fase i progeftazione delle ope- o ione del rumore della citta di Pisa effettuato dall’ ARPAT nel 1999 aveva escluso
re (asseffi idraulici, idrogeologici, iNquina- 1 s razione del rumore aeroportuale in quanto considerato fonte anomala insie-

menfo eleftromagnetico, smalfimento rfiu- e e sirene dei mezzi di soccorso e i allarme e all‘abbaiare dei cani.
fi, tutela della diversita biologica). Alcune

stello che dovra essere adeguato al rispet-
to dei nuovi vincoli aeroportuali e dei limiti
di rumorositd compatibili con le funzioni
previste, anche con una ridistribuzione del-
le volumetrie all'intemo del relativo Piano
Urbanistico Esecutivo: accorgimenti che, a
quanto risulta, il Comune di Firenze si & gid
impegnato a fare (in pratica, si stanno fi-
nalmente affrontando i problemi da noi sol-
levati fin dal 1996). Molti punti riguardano
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In attesa che I'allungamento della pista
entri ufficialmente nei piani aeroportuali, ri-
proponiamo il progetto redatto 14 anni fa
dalla societa Italairport per conto della SAF
e del Comune di Firenze. E’ I'allungamento
di 400 metri - da 1.400 a 1.800 - in direzione
nord, con la contestuale realizzazione della
bretella di rullaggio. che era stato approva-

Il progetto per I'allungamento della
pista a 1.800 metri era gia stato
approvato dal consiglio comunale
di Firenze nel 1990.

to dal consiglio comunale di Firenze nel 1990
e che fu bloccato e tagliato senza motivo

progetto 1989 —

dal comune di Sesto Fiorentino, dalla Provin-
cia di Firenze e dalla Regione Toscana im-
pedendo una soluzione che avrebbe risolto
allora i problemi attuali.

Il progetto prevedeva il tombamento
del canale di cinta orientale nei tratti pas-
santi sotto la pista, la bretella di rullaggio e la
strada perimetrale per un totale coperto di
237.5 metri. Un salto di fondo avrebbe man-

-

c-o\SEZIONE [OMBAMENTO CANALE DI CINTA ORIENTALE (5

N fenuto la pendenza del canale per garanti-

N n corrispondenza cel prelungamento
cella pista di volo - scala 1:100

— Je:| relanecessara portata e velocita di scorri-
mento delle acque anche in caso di piena.
L'importo dei lavori, esclusi gli espropri dei
terreni, era computato in 10,8 miliardi di lire
~=| (1,6 per la sistemazione dei canali). L'inter-
vento necessario oggi per allungare la pista
& pit semplice di dieci anni fa: la pendenza
della pista e |'attuale quota del canale do-
vrebbero consentire infatti di sovrapassare
con la pista il canale stesso senza interferire
con il suo percorso.
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"Il Consiglio Comunale di Fi-
renze ha dato mandato al Sin-
daco di adoperarsi presso gli
enti competenti perché |'aeroporto di Peretola possa essere
dotato al pit presto di una pista di aimeno 1.800 metri ed essere
quindi in grado di accogliere i nuovi aerei che stanno enfrando
in linea con le compagnie aeree nazionali ed internazionali.”

E’ la notizia che vorremmo poter raccontare al pit presto
per salutare I'impegno dell’amministrazione fiorentina per far
fronte ai problemi del *Vespucci® con I'allungamento della pi-
sta. La stessa notizia uscita da Palazzo Vecchio una cinquantina
d'anni fa, esattamente nel 1954, quando il sindaco Giorgio La
Pira raccolse I'invito del Consiglio Comunale, dove sedeva an-

Me3z3z0 secolo fa

che il grande aviatore fiorenti-
no Vasco Magrini, ed ottenne
dal Ministro dei Trasporti i finan-
ziamenti per dotare lo scalo di una pista di 1.800 metri. Il proget-
fo non andd in porto perché iniziava a maturare, in quegli anni,
la prospettiva di realizzare il nuovo aeroporto di Firenze per la-
sciar spazio nella piana tra Castello e Sesto Fiorentino all’espan-
sione della citta. A mezzo secolo di distanza I'esigenza di una pi-
sta di aimeno 1.800 metri per garantire il futuro dell’aeroporto di
Peretola & ancora pili che attuale. Speriamo che il consiglio co-
munale del 2003 sappia fare cid che fecero i colleghi del 1954 e
che I'impegno per I'aeroporto del sindaco La Pira sia di ispira-
Zione per chi guida oggi le sorti della cittd.

6 / Aeroporto
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ILrumore del “Vespucci”

Al di la di inutili polemiche, posizioni dema-
gogiche e ambientalismi politici, i dati reali
del “Vespucci” continuano a parlare chiaro.
Ecco quanto riportato nella pubblicazione
dell’ARPAT “Segnali ambientali 2002" sullo
stato dell'ambiente della Toscana in merito al-
la popolazione esposta al rumore dell'attivita
aerea dello scalo fiorentino:

anno 60-65 dB(A)  oltre 65 dB(A)*
1998 1.041 35
2000 369 0

*Livello di rumore incompatibile con la desti-
nazione residenziale.

La netta riduzione del numero di persone inte-
ressate dal rumore aeroportuale nel periodo
1998-2000, periodo che ha visto passare il
traffico da 1.247.654 a 1.510.492, testimonia
la validita del percorso di mitigazione am-
bientale intrapreso dal “Vespucci”, proseguito
nel 2002 con I'attivazione delle procedure di
volo anti-rumore. Nel frattempo, la popolazio-
ne di Firenze interessata da rumore superiore
ai limiti di legge per il traffico viario e passata
dal 59% al 49% nelle ore diurne mentre & ri-
masta invariata sul valore del 100% in quelle
notturne; i cittadini “colpiti” dal rumore del
traffico ferroviario superiore a 60 dB nelle ore
notturne sono 7.545, confermando nel 2001 i
valori del 1998 (su scala regionale il rumore
ferroviario interessa |'8,7% della popolazione,
pari a 306.095 abitanti).

Aetopotti e utbanistica

Firenze e Pisa: due scali, due politiche aeroportuali, due mondi diversi. | propositi di si-
nergie fra *Vespucci® e "Galilei” predicati dagli amministratori toscani hanno sempre fat-
fo a cazzofti, nei fatti, con politiche aeroportuali esattamente opposte nei confronti dei
due scali. L'ultima dimostrazione & la gestione della questione urbanistica legata ai relativi
masterplan.

A Firenze sono stati creati | noti problemi pianificando |'assetto urbanistico delle aree
aftomno all'‘aeroporto senza tener conto dei progetti e delle esigenze operative dello scalo;
& stato piegato il masterplan aeroportuale alle previsioni del Piano di Castello costringen-
do I'AdF a rifare piu volte studi e progetti ed a ridimensionare gli interventi per il *Vespuc-
ci”; sono stati tagliati senza motivo progetti interni all’aeroporto (come I'albergo e I'elipor-
to); & stata awviata la procedura di valutazione ambientale presso il Ministero dell’ Ambien-
te con | contrasti irrisolfi, allungando i tempi ed imponendo successive revisioni dei piani. Il
tutto per interventi aeroportuali di entita limitata, interessanti aree libere dove ci sarebbe
tutto lo spazio necessario per dare ampio respiro all'aeroporto con strutture, piazzali, par-
cheggi e sistemi viari consoni alle esigenze presenti e future dello scalo e non con soluzioni
strozate e distorte.

A Pisa la SAT, gestore del "Gadlilei”, ha fatto il masterplan ed ha presentato osservazioni
al piano regolatore di Pisa per poter ampliare verso la citta di circa dieci ettari I'area civile
dellaeroporto (aerostazioni, parcheggi, sistema viario); il Comune di Pisa ha recepito le ri-
chieste della SAT ed ha adeguato i propri strumenti urbanistici alle esigenze del masterplan
aeroportuale togliendo i vincoli esistenti sulla zona. Tutto cio & stato fatto prima di awiare la
procedura presso il Ministero dell’Ambiente, cosi che il relativo iter ha potuto seguire un per-
corso normale. | progetti del masterplan interessano tutta I'area compresa fra |'aerostazio-
ne del "Galllei” e la superstrada Firenze-Pisa-Livomo. Tra le alire cose, prevedono il trasferi-
mento di frentotto famiglie (104 persone) che risiedono in un tratfto di strada - via di Cariola -
che sara inglobato nell'area aeroporiuale, con |'abbattimento delle abitazioni presenti. Il
Piano Strutturale della cittd di Pisa identificava tale tratto di strada col percorso della via Ro-
mea, presente nei documenti a partire dalla seconda meta del Xl secolo, classificandola
come unica testimonianza rimasta di un antico tessuto agricolo e viario di grande interesse,

gid in gran parte cancellato nelle varie fasi di
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T e ﬁ ampliamento del “Galilei”. A fronte di questi
2 j’-':’ | sacrifici, al termine dei lavori il nuovo assetto

dell'aeroporto di Pisa risultera piu funzionale
R R e razionale, rispondendo alle esigenze di
,#m massimo sviluppo ipotizzate dal masterplan in

funzione del bacino di traffico dello scalo
(I'area metropolitana costiera). Quando si
vuole, cié che & necessario si puo fare sem-
plicemente e alla luce del sole, nell'interesse
di tufti, “senza se e senzama”.

40 anni di gestione

Nel momento in cui chiudiamo questo nume-
ro del notiziario, una nota di Palazzo Vecchio
informa che per la concessione quarantennale
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Associazione “V. Giannotti” per lo sviluppo dell'aeroporto di Firenze
QUOTA ASSOCIATIVA 2003

E’ aperta la campagna associativa per |'anno in corso.
Chiunque volesse contribuire alla nostra causa e ricevere il
trimestrale “Aeroporto”, pud effettuare un versamento sul
c/c postale n® 14413504 intestato all’Associazione.
L'iscrizione prevede una quota minima annua di 30,00 euro per
le persone fisiche ed un contributo libero per enti e societa.

Il vostro aiuto & di vitale importanza in quanto I'attivita
dell’ Associazione si basa sulle quote associative
e sul lavoro volontario degli iscritti.

. " tl ” /” ,
Aliutateci a sostenere il “"nostro” aeroporto!

della gestione del “Vespucci” all’AdF manca
ancora la comunicazione ufficiale da parte dei
ministeri competenti e dell'ENAC. Il passaggio,
che dovrebbe essere comunque ormai sconta-
to, € determinante per la conclusione della pri-
vatizzazione dello scalo con la cessione del
29% delle azioni ad uno dei tre concorrenti:
SO.G.IM. e Aeroporto di Copenaghen, SAGAT
e NHS, Aeroporto di Francoforte.

La concessione quarantennale consentira
all’AdF di programmare il futuro dello scalo
fiorentino a lunghissima scadenza, anche se &
tutto da vedere se e come tali programmi sa-
ranno permessi dalle amministrazioni locali.
Assieme a Firenze, la concessione lunga é stata
ottenuta da altri gestori tra i quali la GESAC, re-
sponsabile dello scalo di Napoli, che ha messo
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sul piatto il proseguimento del processo di po-
tenziamento di Capodichino e la conversione
della base militare di Grazzanise, a Caserta
(37 chilometri da Napoli) in nuovo grande sca-
lo della Campania, in un sistema aeroportuale
regionale che vede anche lo sviluppo dellae-
roporto di Salerno Pontecagnano (con 'allun-
gamento della pista da 1.450 a 2.000 metri).

1ATA

Dopo lo stop imposto lo scorso anno dal TAR
del Lazio per vizi formali in seguito al ricorso
della compagnia Ryanair, 'ENAC (Ente nazio-
nale Aviazione Civile) ha riavviato la pratica
perché la IATA (International Air Transport As-
sociation) provveda a ripristinare i normali
codici identificativi separati degli aeroporti di
Firenze e Pisa. Il provvedimento, nello specifi-
co, chiede che la IATA smantelli I'area metro-
politana di Firenze allargata a Pisa inventata
nel 1998 per poter identificare con il codice
del “Vespucci” (FLR) anche i voli che operano
sul “Galilei". Provvedimento che ha fatto felici
gli operatori e le compagnie aeree che opera-
no a Pisa ma che ha creato grandi problemi a
chi deve volare da e per I'area fiorentina ed
agli operatori del "Vespucci'.

BSCl a Firenze

Si & tenuto a Firenze il 21 febbraio scorso il se-
minario sul fenomeno del “bird strike” orga-
nizzato dalla BSCI (Bird Strike Control Com-
mittee Italia), organismo che dal 1987 si oc-
cupa del rischio di impatto dei volatili con gli
aerei (bird strike) nelle delicate fasi di atterrag-
gio e decollo. Nel corso del 2002 in Italia so-
no avvenuti 280 eventi di questo tipo, fortuna-
tamente senza gravi conseguenze. L'appunta-
mento é stata I'occasione per fare il punto del-
la situazione sull’aeroporto di Firenze, uno de-
gli scali nazionali piu attenti al problema ed
uno dei piti impegnati nell'impiego di soluzio-
ni ecocompatibili.

L'area dello scalo fiorentino presenta varie si-
tuazioni che favoriscono la presenza di volati-
li: discariche, specchi d'acqua (I'Amo e i la-
ghetti), il centro ortofrutticolo, campi coltivati.
Dal 1998 sono state messe in atto varie misure
attive e passive volte ad allontanare gli anima-

=
o
-4
=
Zz
Q
o
o
x
@

8 / Aeroporto

Un Dash 8-Q400 della Lufthansa in rullaggio
sui piazzali del London City Airport.

li 0 scoraggiame il passaggio nella zona della
pista: emissioni sonore, cani addestrati, sfalcio
erba, livellamento del terreno, drenaggi idrici,
controllo della conduzione agricola. Grazie a
questi accorgimenti si € passati dai sei impatti
ogni 10.000 movimenti aerei del 1998, a un
impatto ogni 25.000 del 2002 ed é stata ridot-
ta al minimo la presenza di volatili nei pressi
dell'aeroporto passando, nello stesso arco di
tempo, da 295 a 30 awvisi di pericolo agli ae-
rei (BirdTam).

Avro RIX in museo

Si @ salvato dallo smantellamento il prototipo
dell’Avro RJX100, il jet della BAE Systems che
avrebbe dovuto sostituire i BAe.146 e gli Avro
R e che doveva essere |'aereo di riferimento
per il futuro dell’aeroporto di Firenze. Il velivo-
lo, uscito di scena prima ancora di entrare in
servizio per la chiusura della linea di produ-
zione dell’industria inglese, ha effettuato il suo
ultimo volo per trasferirsi da Woodford, sede
della BAE Systems, al Manchester Internatio-
nal Airport. Qui diverra |'elemento centrale

Il mezzo impiegato dalla Bird Control di
Firenze per allontanare i volatili dall'area
dell'aeroporto utilizza emissioni sonore che
riproducono i segnali di pericolo e soccorso
di una quindicina di specie diverse.

BOMBARDIER

della mostra statica del North West Aviation
Heritage Display, il nuovo museo dell'avia-
zione che aprira entro il 2003.

.
London City verso

. i B .

i 4 milioni
Costruito da zero nel 1986 per 1,2 milioni di
passeggeri, dimensionato negli anni su una ca-
pacita di due milioni, il London City Airport ha
varato un nuovo piano di sviluppo per raggiun-
gere i quattro milioni di passeggeri entro il
2010. L'obiettivo sara raggiunto grazie al rad-
doppio dei movimenti aerei dagli attuali 36.500
a 73.000 per cui il city airport ha ottenuto I'au-
torizzazione dalle autorita cittadine. Attualmen-
te lo scalo, inserito nel tessuto urbano di Londra
a 10 minuti dalla City, gestisce 1,6 milioni di
passeggeri con quasi 500 voli settimanali per
22 destinazioni. Le autorita aeroportuali riten-
gono di poter arrivare a otto milioni di passeg-
geri nel 2030. Intanto la London City Airport
Ltd, gestore dello scalo, nell'ottica della diversi-
ficazione dei servizi alla clientela, si & dotata di
un jet executive Falcon 900EX ed ha realizzato
sullo scalo un apposito Jet Centre.
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